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Klimaanlage fur den Innenraum eines Fahrzeuges mit fur zwei unterschiedliche Bereiche des Innenraums 
getrennt vorgebbaren Innenraumtemperatur-Sollwerten 

Die Klimaanlage (10) fur den Innenraum (76) eines 
Fahrzeuges weist fur die Fahrerseite (74) und die Beifah- 
rerseite (78) getrennt vorgebbare Innenraumtemperatur- 
Sollwertgeber (80, 82) auf. Den fahrer- und beifahrerseiti- 
gen Innenraumtemperaturreglern (86, 88) sind Ausblas- 
temperaturregler (102, 106) zugeordnet, denen Ausblas- 
temperatur-Me&signale von lediglich drei AusbJastempe- 
ratursensoren (94, 96, 98) zugefuhrt werden. Zwei dieser 
Sensoren sind fahrerseitig in den Ma nnanstromoff nun- 
gen (58, 60) und der Fuftraumoffnung (68) angeordnet, 
wahrend der dritte Ausblastemperatursensor (96) in einer 
der Mannanstromoffnungen (62, 64) der Beifahrerseite 
(78) untergebracht ist. Bei uber den FuISraum ausstro- 
mender Ausblasluft erfolgt die Ausblastemperaturrege- 
lung auf der Beifahrerseite (78) in Abhangigkeit von der 
im Fu&raum der Fahrerseite (74) gemessenen Ausblas- 
temperatur. Dies gilt auch fur den BMevel-Zustand, bei 
dem Ausblasluft sowohl aus den Mannanstromoffnun- 
gen (58-62) als auch aus den Fuftraumdffnungen (68, 70) 
ausstromt. Lediglich im Mannanstrom-Zustand, bei dem 
samtliche Ausblasluft aus den Mannanstromoffnungen 
(58-62) austritt, erfolgt die Ausblastemperaturregelung 
auf der Beifahrerseite (78) einzig und allein in Abhangig- 
keit von dem Ausblastemperatursensor (96), der in die- 
sem Luftverteilzustand einen fur die gesamte beifahrer- 
seitig ausstromende Ausblasluft reprasentativen Tempe- 
raturwert liefert. 
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Beschreibung 

Die Erfindung betrifft eine Klimaanlage fur den Innen- 
raum eines Fahrzeuges nach dem Oberbegriff des Patentan- 
spruchsl." - - ■ - 

Eine solche Klimaanlage ist z. B. aus der 
DE44 25 697Albekannt. 

Im Stand der Technik sind automatisch arbeitende Kli- 
maanlagen bekannt. bei denen flir zwei unterschiedliche Be- 
reiche, namlich fur die Fahrerseite und die Beifahrerseite 
unterschiedliche Innenraumtemperatur-Sollwerte vorgege- 
ben werden kdnnen. Die den Sollwerten entsprechend tem- 
perierte Luft tritt dabei mit gegebenenfalls unterschiedli- 
chen Temperaturen aus den unterschiedlichen Ausstrdmdff- 
nungen der Schalttafel, namlich den Mannanstrdmdffnun- 
gen und/oder den FuBraumoffnungen, aus. Um bei Verande- 
rungen der sich auf die Temperatur der in den Innenraum 
ausgeblasenen Ausblasluft auswirkenden aktuellen Be- 
triebsparametem der Klimaanlage schnell reagieren zu kdn- 
nen, ist es bekannt, der Innenraumtemperaturregelung eine 
Ausblastemperaturregelung zu unterlagern. Handelt es sich 
um luftseitig geregelte Klimaanlagen, so laBt sich die meB- 
technische Ermittlung der Ausblastemperatur lediglich in 
den zu den unterschiedlichen Offnungen fuhrenden Luftaus- 
blaskanalen durchfuhren; denn in der Mischkammer luftsei- 
tig geregelter Klimaanlagen herrschen auf geringstern Raum 
extrem unterschiedlich groBe Lufttemperaturen, so daB ein 
reprasentativer Wert sich kaum meGtechnisch ermitteln laBt. 
Fiir luftseitig geregelte Klimaanlagen mit fiir Fahrer- und 
Beifahrerseite unterschiedlich vorgebbaren Innenraumtem- 
peratur-Sollwerten sind also im Kegelfall vier Ausblastem- 
peratursensoren vorgesehen, die zum einen in zwei der zu 
den Mannanstrdmdfmungen fuhrenden Luftausblaskanalen 
und in den beiden zu den FuBraumoffnungen fuhrenden 
Luftausblaskanalen angeordnet sind. Dadurch sind derartige 
Klimaanlagen mit einem relativ hohen meBtechnischen Auf- 
wand verbunden, was sich nachteiiig auf die Anschaffungs- 
kosten der Klimaanlage auswirkt. 

Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, eine Klimaan- 
lage fiir den Innenraum eines Fahrzeuges mit einer Innen- 
raumtemperaturregelung fiir zwei unterschiedliche Bereiche 
des Innenraums und einer unterlagerten Ausblastemperatur- 
regelung zu schaffen, die bei geringstmdglichem meBtech- 
nischen Aufwand einen maximalen Regelungskomfort lie- 
fert. 

Zur Ldsung dieser Aufgabe wird mit der Erfindung eine 
Klimaanlage mit den Merkmalen des Patentanspruchs 1 vor- 
geschlagen, die mit einer Luftstrom-Erzeugungsvorrichtung 
insbesondere in Form eines Geblases versehen ist, um erste 
und zweite Luftstrdmungen fur den ersten und den zweiten 
Bereich des Fahrzeug-Innenraums zu erzeugen. Bei den er- 
sten und den zweiten Bereichen des Fahrzeug-Innenraums 
handelt es sich insbesondere um die Fahrer- und die Beifah- 
rerseite des Fahrzeug-Innenraums, weshalb nachfolgend der 
Einfachheit halber und des besseren Verstandnisses wegen 
auf diese beiden Bereiche des Fahrzeug-Innenraums Bezug 
genommen wird. Jeder Luftstrom passiert eine Luftempe- 
riervorrichtung, mittels derer sich die Luft der beiden Luft- 
strdmungen getrennt voneinander temperieren lassen. Fiir 
die Fahrer- und die Beifahrerseite ist jeweils ein separater 
Innenraumtemperaturregler vorgesehen, dem iiber einen er- 
sten bzw. zweiten Sollwertgeber ein Innenraumtemperatur- 
Sollwert zugefiihrt wird und denen ein von einem (einzigen) 
Innenraumtemperatursensor der Istwert der Innenraumtem- 
peratur zugeleitet wird. Die beiden Innenraumtemperatur- 
regler erzeugen an ihren Ausgangen unter anderem in Ab- 
hangigkeit von der Regelabweichung einen ersten und einen 
zweiten Sollwert fiir die Ausblastemperatur der der Fahrer- 



bzw. der Beifahrerseite zuzufuhrenden Ausblasluftstrd- 
mung. Diese Ausblastemperatur-Sollwerte werden vonein- 
ander getrennten unterlagerten Ausblastemperaturreglem 
zugefiihrt, die uber Ausblastemperatursensoren Informatio- 
5 nen uber die Istwerte der Ausblastemperatur empfangen. 
Die beiden Ausblastemperaturregler liefem an ihren Aus- 
gangen Steuersignale zur Steuerung der beiden Lufttempe- 
rierYorrichtungen. Bei einer luftseitig gesteuerten Klimaan- 
lage werden mittels dieser Steuersignale Stellglieder in 

10 Form von Mischklappen gesteuert. 

In Abhangigkeit von den von den beiden Innenraumtem- 
peraturreglem gelieferten Ausblastemperatur-Sollwerten 
oder manuell durch den Bediener wird die Verteilung der 
Ausblasluft auf diverse Luftausblaskanale einer Luftverteil- 

15 vorrichtung der Klimaanlage verteilt. Die Luftverteilvor- 
richtung weist mindestens zwei im Bereich der Fahrerseite 
endende Luftausblaskanale sowie mindestens zwei im Be- 
reich der Beifahrerseite endende Ausblaskanale auf. Dabei 
enden die ersten Luftausblaskanale beider Seiten jeweils in 

20 mindestens einer Mannanstromoffnung, wahrend die zwei- 
ten Luftausblaskanale in FuBraumoffnungen auf der Fahrer- 
und der Beifahrerseite enden. Die ersten Luftausblaskanale 
enden also auf beiden Seiten der Schalttafel (Armaturen- 
brett) des Fahrzeuges in einander entsprechenden ersten 

25 Offnungen (Mannanstrdmdffnungen), wahrend die zweiten 
Luftausblaskanale ebenfalls in einander entsprechenden 
Offnungen, namlich den FuBraumoffnungen, enden. 

Wie bereits oben erwahnt, sind zur meBtechnischen Er- 
mittlung der Istwerte der aus den Luftausblaskanalen der 

30 Luftverteilvorrichtung austretenden Ausblasluft Ausblas- 
temperatursensoren vorgesehen. ErfindungsgemaB weist die 
Klimaanlage drei derartige Ausblastemperatursensoren auf, 
wobei zwei dieser Sensoren in den beiden ersten Luftaus- 
blaskanalen der Luftverteilvorrichtung angeordnet sind. 

35 Ferner ist einer der beiden zweiten Luftausblaskanale mit ei- 
nem Ausblastemperatursensor versehen. Insbesondere ist 
dieser Ausblastemperatursensor in demjenigen zweiten 
Luftausblaskanal angeordnet, der in der auf der Fahrerseite 
angeordneten FuBraumdffnung endet. 

40 ErfindungsgemaB setzt sich das Steuersignal am Ausgang 
des zweiten Ausblastemperatursensors, der demjenigen In- 
neraumbereich (in diesem Fall Beifahrerseite) zugeordnet 
ist, dessen Luftausblaskanale lediglich uber einen Ausblas- 
temperatursensor verfugen, aus einem von diesem zweiten 

45 Ausblastemperaturregler erzeugten Zwischensignal und 
dem Steuersignal am Ausgang des anderen, also fahrerseiti- 
gen Ausblastemperaturregler zusammen. Das Zwischensi- 
gnal des beifahrerseitigen Ausblastemperaturreglers wird 
auf der Grundlage der Ausblastemperatur der durch den er- 

50 sten Luftausblaskanal (d. h. durch die mindestens eine Man- 
nanstromoffnung) in den zweiten Innenraumbereich (Bei- 
fahrerseite) strdmenden Ausblasluft und durch die Tempera- 
tur der Ausblasluft erzeugt, die durch den zweiten Luftaus- 
blaskanal (die FuBraumdffnung) in den ersten Innenraumbe- 

55 reich (Fahrerseite) strqmt. Die Temperatur der durch den 
zweiten Ausblaskanal in den zweiten Innenraumbereich 
stromende Luft, d. h. die Temperatur der Luft, die aus der 
beifahrerseitigen FuBraumoffhung ausstromt, wird zur Er- 
mittlung des Zwischensignals des fahrerseitigen Ausblas- 

60 temperaturreglers nicht herangezogen, da diese Ausblastem- 
peratur erfindungsgemaB meBtechnisch nicht erfafit wird. 

Wahrend die Ermittlung des Zwischensignals des fahrer- 
seitigen Ausblastemperaturreglers auf der obigen Grundlage 
erfolgt, liefert der erste, also fahrerseitige Ausblastempera- 

65 turregler ein Steuersignal, das auf der Grundlage der MeB- 
werte ermittelt wird, die von den beiden in den fahrerseiti- 
gen Luftausblaskanalen angeordneten Ausblastemperatur- 
sensoren geliefert werden. Zur Erzeugung des Steuersignals 
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fur die beifahrerseitige (zweite) Lufttemperiervorrichtung 
werden das oben beschriebene Zwischensignal des beifah- 
rerseitigen Ausblastemperaturreglers und das Steuersignal, 
also das Ausgangssignal des fahrerseitigen Ausblastempera- 
turreglers erfindungsgemaB einer Signaluberlagerungsvor- 
richtung zugefuhrt, die das Steuersignal fur die beifahrersei- 
tige Lufttemperiervorrichtung erzeugt. In der Signaliiberla- 
gerungsvorrichtung erfolgt eine Wichtung des Zwischensi- 
gnals des beifahrerseitigen Ausblastemperaturreglers und 
des Steuersignals des fahrerseitigen Ausblastemperaturreg- 
lers. Diese Wichtung geschieht derart, daB die GrdBe des 
Steuersignals des fahrerseitigen Ausblastemperaturreglers 
das Steuersignal fur die beifahrerseitige Lufttemperiervor- 
richtung groBenmaBig umso mehr bestimmt, je groBer der 
Anteil der durch den (im beifahrerseitigen FuBraum enden- 
den) zweiten Luftausblaskanal stromenden Ausblasluft an 
der gesamten auf der Beifahrerseite austretenden Ausblas- 
luft ist. Das bedeutet, daB in dem Extremfall, daB samtliche 
beifahrerseitig austretende Ausblasluft aus dem FuBraum 
(zweiter Luftausblaskanal) austritt, fur die beifahrerseitige 
Ausblastemperaturregelung der MeBwert des im zweiten 
Luftausblaskanal derFahrerseite angeordneten Ausblastern- 
peratursensors zugrundegelegt wird. Auf der anderen Seite 
ist die Wichtung in der Signaliiberlagerungsvorrichtung der- 
art ausgelegt, daB das Zwischensignal des beifahrerseitigen 
Ausblastemperaturreglers das Steuersignal fur die beifahrer- 
seitige Lufttemperiervorrichtung groBenmaBig umso mehr 
bestimmt, je groBer der Anteil der durch den (in der beifah- 
rerseitigen Mannanstromoffnung endenden) ersten Luftaus- 
blaskanal stromenden Ausblasluft an der gesamten beifah- 
rerseitig ausgeblasenen Ausblasluft ist. Stromt also samtli- 
che beifahrerseitig austretende Ausblasluft aus der oder den 
beifahrerseitigen Mannanstromoffnungen aus, so ist die bei- 
fahrerseitige Ausblastemperaturregelung vollig unabhangig 
von der fahrerseitigen Ausblastemperaturregelung. Durch 
die im z. B. Automatik- Modus der Klimaanlage sich aus den 
Sollwerten fur die Ausblastemperaturen ergebende Luftver- 
teilung ist diese also der Regelung "bekannt". Wird die Luft- 
verteilung manuell vorgenornmen, so ist infolge der Bedien- 
elementbetatigung ebenfalls bekannt, welche Anteile der 
Ausblasluft aus welchen Luftausblaskanalen austreten. 

Bei der erfindungsgemaB en Klimaanlage wird in Abhan- 
gigkeit von der Luftverteilung zur Regelung der Ausblas- 
ternperatur in demjenigen Innenraumbereich des Fahrzeu- 
ges, dem lediglich ein Ausblastemperatursensor zugeordnet 
ist, auf den MeBwert desjenigen dem anderen Innenraumbe- 
reich zugeordneten Ausblastemperatursensor zuruckgegrif- 
fen, der sich in demjenigen in diesen Innenraumtemperatur- 
bereich endenden Luftausblaskanal befindet, der dem ohne 
Ausblastemperatursensor versehenen Luftausblaskanal des 
anderen Innenraumtemperaturbereichs entspricht. Erfin- 
dungsgemaB kommt es also zu einer Art "Uberblendung" ei- 
nes MeBwerts fur die in den einen Innenraumbereich ausge- 
blasenen Ausblasluft auf den dem anderen Innenraumbe- 
reich zugeordneten Ausblastemperaturregler. Auf diese 
Weise laBt sich insgesamt ein Ausblastemperatursensor ein- 
sparen, was sich im Hinblick auf die Herstellungskosten po- 
sitiv auswirkt. 

In vorteilhafter Weiterbildung der Erfindung ist vorgese- 
hen, daB die Ermittlung der Ausblastemperatur-Istwerte der 
auf der Fahrer- und der Beifahrerseite ausgeblasenen Aus- 
blasluft anhand der MeBwerte der Ausblastemperatursenso- 
ren erfolgt, und zwar unter Beriicksichtigung der Verteilung 
der Ausblasluft auf die unterschiedlichen im Innenraumbe- 
reich endenden Luftausblaskanale der Luftverteilvorrich- 
tung. Diese Vorgehensweise ist in DE42 14 687A1 be- 
schrieben und gilt insbesondere fiir die fahrerseitige Aus- 
blastemperaturregelung, bei der in den beiden in diesem Be- 



reich des Fahrzeug-Innenraums endenden Luftausblaska- 
nale jeweils ein Ausblastemperatursensor angeordnet ist. 
Fiir die beifahrerseitige Ausblastemperaturregelung werden 
der MeBwert des einen (einzigen) beifahrerseitigen Ausblas- 

5 temperatursensors und des Ausblastemperatursensors auf 
der Fahrerseite, der in dem dem beifahrerseitigen Luftaus- 
blaskanal ohne Ausblastemperatursensor entsprechenden 
fahrerseitigen Ausblaskanal angeordnet ist, der Verteilung 
der Ausblasluft entsprechend gewichtet. 

to Wahrend im allgemeinen fur die Innenraurntemperatur- 
regler P-Regler eingesetzt werden, handelt es sich bei den 
unterlagerten Ausblastemperaturreglern einer Fahrzeug- 
Klimaanlage zumeist urn PI-Regler, die neben einem fest- 
stehenden Proportional- Verstarkungsfaktor auch liber einen 

15 variablen Integral- Verstarkungsfaktor verfugen, die regler- 
intem zum Gesamt -Verstarkungsfaktor addiert werden. Er- 
findungsgemaB kann der Integral-Verstarkungsfaktor des 
beifahrerseitigen Ausblastemperaturreglers, dem lediglich 
ein einziger Ausblastemperatursensor zugeordnet ist, wahl- 

20 weise ein- bzw. ausgeschaltet werden. Bei ausgeschaltetem 
Integral-Verstarkungsfaktor verhalt sich der Ausblastempe- 
raturregler wie ein P-Regler. Die wahlweise Aufschaltung 
des Integral- Verstarkungsfaktors hat den Vorteil, daB der 
beifahrerseitige Ausblastemperaturregler dann, wenn samt- 

25 liche bzw. nahezu samtliche Ausblasluft liber den ohne Aus- 
blastemperatursensor versehenen Luftausblaskanal austritt, 
nicht versucht, die sich einstellende Regelabweichung aus- 
zuregeln. Denn mbglicherweise laBt sich diese Regelabwei- 
chung nicht ausregeln bzw. lediglich unter Erzeugung einer 

30 im Hinblick auf die vorgegebene beifahrerseitige Innen- 
raumtemperatur fehlerhaften Ausblastemperatur. Bei der 
hier beschriebenen Variante der Erfindung wird der Integral- 
Verstarkungsfaktor des beifahrerseitigen Ausblastempera- 
turreglers nur dann aufgeschaltet, wenn die Ausblasluft aus- 

35 schlieBlich oder zumindest zu einem vorgebbaren Maximal- 
anteil durch den mit dem Ausblastemperatursensor versehe- 
nen auf der Beifahrerseite endenden ersten Luftausblaskanal 
stromt. Denn nur bei dieser beifahrerseitigen Luftverteilung 
stromt sozusagen samtliche Ausblasluft an dem (einzigen) 

40 beifahrerseitigen Ausblastemperatursensor entlang, so daB 
dessen MeBwert reprasentativ fiir die Temperatur der bei- 
fahrerseitig austretenden Ausblasluft ist. 

Im Hinblick auf die Regelung ist es zweckmaBig, wenn 
der beifahrerseitige Ausblastemperaturregler stets als PI- 

45 Regler arbeitet. Stromt samtliche Ausblasluft auf der Bei- 
fahrerseite durch den ohne Ausblastemperatursensor verse- 
henen Luftausblaskanal, so ist es zweckmaBig, anstelle des 
vom beifahrerseitigen Ausblastemperatursensor intern er- 
zeugten Integral- Verstarkungsfaktors den aktuellen Integral- 

50 Verstarkungsfaktor des fahrerseitigen Ausblastemperatur- 
reglers fiir den beifahrerseitigen Ausblastemperaturregler zu 
verwenden. Wenn man einrnal unterstellt, daB sich die Soli- 
werte fur die Innenraumtemperatur der Fahrer- und der Bei- 
fahrerseite nur um einige wenige Grad Celsius (etwa 1 bis 

55 3°C) voneinander unterscheiden (nur in diesem relativ ge- 
ringen TemperaturdifFerenzbereich arbeitet eine Fahrzeug- 
Klimaanlage mit fahrer- und beifahrerseitig unterschiedlich 
vorgebbaren Innenraumtemperaturen sinnvoll), so ist es in 
jedem Fall besser, fur den beifahrerseitigen Ausblastempe- 

60 raturregler den aktuellen Integral-Verstarkungsfaktor des 
fahrerseitigen Ausblastemperaturreglers zu ubemehmen, 
wenn samtliche beifahrerseitig austretende Ausblasluft aus 
dem ohne Ausblastemperatursensor versehenen Luftaus- 
blaskanal austritt. Denn der beifahrerseitige Ausblastempe- 

65 raturregler wiirde, da die beifahrerseitig austretende Aus- 
blasluft meBtechnisch nicht erfafit wird, mit an Sicherheil 
grenzender Wahrscheinlichkeit sich auf einen ganzlich fal- 
schen Integral-Verstarkungsfaktor einspielen, so daB inso- 
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weit die Ubernahme des aktuellen Integral- Verstarkungsfak- 
tors vom fahrerseitigen Ausblastemperaturregler vorteilhaft 
ist. 

Sofern die beifahrerseitige Luftverteilung derart gewahlt 
ist, daB Ausblasluft iiber beide" Luftausblaskanale austritt, ist 5 
es von Vorteil, wenn der Integral- Verstarkungsfaktor des 
beifahrerseitigen Ausblastemperaturreglers unwirksam ge- 
schaltet ist und statt dessen ein Integral- Verstarkungsfaktor 
verwendet wird, der zwischen dem zuletzt gespeicherten In- 
tegral- Verstarkungsfaktor des beifahrerseitigen Ausblas- 10 
temperaturreglers und dem aktuellen Integral- Verstarkungs- 
faktor des fahrerseitigen Ausblastemperaturreglers liegt. 
Unter "zuletzt gespeicherter Integral- Verstarkungsfaktor des 
beifahrerseitigen Ausblastemperaturreglers" wird derjenige 
Integral- Verstarkungsfaktor verstanden, der sich als letzter 15 
Wert in demjenigen beifahrerseitigen Luftverteilungszu- 
stand eingestellt hat, bei dem samtliche bzw. nahezu samtli- 
che Ausblasluft aus dem mit dem (einzigen) Ausblastempe- 
ratursensor versehenen Luftausblaskanal der Beifahrersei- 
tige austritt. Der im sogenannte Bilevel-Betrieb, d. h. beim 20 
Ausstromen von Ausblasluft aus beiden Luftausblaskanalen 
(in diesem Fall der Beifahrerseite) zu wahlende Integral- 
Verstarkungsfaktor liegt umso naher an dem aktuellen Inte- 
gral- Verstarkungsfaktor des fahrerseitigen Ausblastempera- 
turreglers, je groBer der Anteil der Ausblasluft, die iiber den 25 
ohne Ausblastemperatursensor versehenen beifahrerseitigen 
Luftausblaskanal austritt, an der gesamten beifahrerseitig 
ausstromenden Ausblasluft ist. Demgegeniiber entspricht 
der Wert des Integral- Verstarkungsfaktors umso mehr dem 
zuletzt gespeicherten Integral- Verstarkungsfaktor des bei- 30 
fahrerseitigen Ausblastemperatursensors, je groBer der An- 
teil der Ausblasluft, die aus dem mit dem (einzigen) Aus- 
blastemperatursensor versehenen beifahrerseitigen Luftaus- 
blaskanal austritt, an der gesamten beifahrerseitig austreten- 
den Ausblasluft. Sollte die Luftverteilung nach dem letzten 35 
Starten des Fahrzeuges noco nicht derart eingestellt gewe- 
sen sein, daB beifahrerseitig samtliche Luft aus dem mit dem 
(einzigen) Ausblastemperatursensor versehenen Luftaus- 
blaskanal ausgetreten ist, mit anderen Worten nach dem 
letzten Starten des Fahrzeuges noch kein beifahrerseitiger 40 
Integral- Verstarkungsfaktor abgespeichert worden sein, so 
wird im Bilevel-Betrieb als Integral- Verstarkungsfaktor des 
beifahrerseitigen Ausblastemperaturreglers der aktuelle In- 
tegral- Verstarkungsfaktor des fahrerseitigen Ausblastempe- 
raturreglers ubemommen. 45 

Vorzugsweise wird der zuletzt gespeicherte Integral- Ver- 
starkungsfaktor des beifahrerseitigen Ausblastemperatur- 
reglers auf diesen aufgeschaltet, wenn die (beifahrerseitige) 
Luftverteilung ausgehend von dem Zustand, in dem samtli- 
che bzw. nahezu samtliche Ausblasluft iiber den mit dem 50 
(einzigen) beifahrerseitigen Ausblastemperatursensor ver- 
sehenen Luftausblaskanal stromt, fiir eine (kurze) Zeit- 
spanne von vorzugsweise einigen Minuten (1 bis 5 Minu- 
ten) in den Bilevel-Zu stand oder in den Zustand wechselt, in 
dem samtliche bzw. nahezu samtliche Ausblasluft aus dem 55 
ohne Ausblastemperatursensor versehenen Luftausblaska- 
nal ausstromt, urn nach dieser Zeitspanne wieder in den obi- 
gen (Anfangs-)Zustand iiberzugehen. 

Femer ist es zweckmaBig, daB das an der beifahrerseiti- 
gen Lufttemperiervorrichtung anliegende Steuersignal 60 
(Ausgangssignal der Signaluberlagerungsvorrichtung) vor- 
zugsweise fiir eine Zeitspanne von 1 bis 5 Minuten unveran- 
dert bleibt, sofem es auf der Fahrerseite zu einem Sollwert- 
sprung der Innenraumtemperatur kommt. Damit wird das 
sich als Folge des fahrerseitigen Innenraumtemperatur-Soll- 65 
wertsprungs verandernde Steuersignal des fahrerseitigen 
Ausblastemperaturreglers fur die Dauer der Zeitspanne 
ignoriert. Sinnvoll ist diese Vorgehensweise insbesondere . 



dann, wenn sich das Steuersignal des fahrerseitigen Aus- 
blastemperaturreglers (nennenswert) auf die GroBe des in 
der Signaliiberlagerungsvorrichtung erzeugten Steuersi- 
gnals fur die beifahrerseitige Luftemperiervorrichtung aus- 
wirkt. Dies ist dann der Fall, wenn sich die Luftverteilvor- 
richtung im (beifahrerseitigen) Bilevel-Bereich oder in dem 
Zustand befindet, in dem samtliche bzw. nahezu samtliche 
Ausblasluft aus dem ohne Ausblastemperatursensor verse- 
henen Luftausblaskanal ausstromt. Damit wirken sich dann, 
wenn der Integral- Verstarkungsfaktor des beifahrerseitigen 
Ausblastemperaturreglers nicht verwendet wird, Sollwert- 
spriinge auf der Fahrerseite nicht unmittelbar auf die Tempe- 
raturregelung der Beifahrerseite aus, sondern erst nach Ab- 
lauf einer gewissen Zeitspanne (1 bis 5 Minuten), nach der 
sich die fahrerseitige Regelung auf den Sollwertsprung ein- 
geregelt hat. 

Bei der erfindungsgemaBen Klimaanlage geht das Steuer- 
signal des fahrerseitigen Ausblastemperaturreglers in Ab- 
hangigkeit von der beifahrerseitigen Luftverteilung in die 
Bildung des Steuersignals fur die beifahrerseitige Lufttem- 
periervorrichtung mit ein. Sollwertdifferenzen fiir die In- 
nenraumtemperaturen werden in den beiden Ausblastempe- 
raturreglern zweckmaBigerweise dadurch beriicksichtigt, 
daB auf das Steuersignal des fahrerseitigen Ausblastempera- 
turreglers ein Offset-Signal aufschaltet, welches die Innen- 
raumtemperatur-Sollwertdifferenz zwischen Fahrer- und 
Beifahrerseite reprasentiert. 

Insbesondere ergibt sich das Offset-Signal als Differenz 
der Ausgangssignale von Arbeitspunktvoreinstellvorrich- 
tungen der beiden Ausblastemperaturregler. Durch die Ar- 
beitspunktvoreinstellungen arbeiten die Ausblastemperatur- 
regler unmittelbar nach Parameterveranderungen bereits an- 
nahemd in ihren (neuen) Arbeitspunkten, so daB sie diese 
durch die Regelung recht bald eingenommen haben. Da die 
Arbeitspunkte der beiden Ausblastemperaturregler auch re- 
prasentativ fur die fahrer- und beifahrerseitigen Innenraum- 
temperatur-Soll werte sind, laBt sich ihre Differenz als Off- 
set-Signal auf das Steuersignal des fahrerseitigen Ausblas- 
temperaturreglers aufschalten, wodurch es in die Signal- 
iiberlagerungsvorrichtung Beriicksichtigung bei der Erzeu- 
gung des Steuersignals fur den beifahrerseitigen Ausblas- 
temperaturregler findet. 

Grundsatzlich ist es von Vorteil, wenn die Luftverteilvor- 
richtung fur die Fahrer- und die Beifahrerseite getrennt ein- 
stellbar ist. Dies gilt im iibrigen auch fiir den Luftdurchsatz. 
Allerdings erfordern beide MaBnahmen einen zusatzlichen 
Konstruktionsaufwand, da zusatzliche Stellglieder vorgese- 
hen werden miissen. Deshalb ist es insoweit zweckmaBig, 
die Luftverteilvorrichtung und/oder die Luftstrom-Erzeu- 
gungsvorrichtung fur Fahrer- und Beifahrerseite gleicher- 
maBen anzusteuem, und zwar in Abhangigkeit einer Kombi- 
nation, insbesondere des Mittelwerts der von den beiden In- 
nenraum tempera turreglem vorgegebenen Ausblas tempera- 
tur-Sollwerten. 

Nachfolgend wird anhand der Zeichnung ein Ausfuh- 
rungsbeispiel der Erfindung naher erlautert. Im einzelnen 
zeigen: 

Fig. 1 eine schematische Darstellung der wesentlichen 
konstruktiven sowie regelungstechnischen Komponenten 
einer erfindungsgemaBen Klimaanlage, 

Fig. 2 ein im Vergleich zurFig. 1 wesentlich detaillierte- 
res Blockschaltbild der Innenraumtemperaturregelung mit 
unterlagerter Ausblastemperaturregelung bei einer fahrer- 
und beifahrerseitig getrennt geregelten luftseitigen Kli- 
maanlage und Fig. 3 und 4 vergroBerte Darstellungen der 
oberen und unterenTeile des Blockschaltbilds gemaB Fig. 2. 

In Fig. 1 sind die wesentlichen Komponenten einer Kli- 
maanlage 10 fiir den Innenraum eines Fahrzeuges mit einer 



DE 197 08 383 C 1 



8 



der Innenraumtemperaturregelung unterlagerten Ausblas- 
teniperaturregelung gezeigt, wobei fur Fahrer- und Beifah- 
rerseite unterschiedliche Innenraumtemperatur-Sollwerte 
vorgebbar sind. Die Klimaanlage 10 ist mil einer Luftstrom- 
Erzeugungsvorrichtung in Form eines Geblases 12 verse- 
hen, das Frischluft oder Umluft ansaugt. Die vom Geblase 
12 angesaugte Luft durchstromt ein Kiihlaggregat 14, in 
dem die Luft zwecks Entfeuchtung abgekuhlt wird. In Stro- 
mungsrichtung betrachtet hinter dem Kiihlaggregat 14 
zweigt sich der Luftstromungskanal 16 in vier Abschnitte 
18, 20, 22 und 24 auf. In den Ltiftungskanalabschnitten 20 
und 22 befindet sich ein Warrneaggregat 26 zum Erwarmen 
der durch diese Abschnitte des Liiftungskanals 16 strdmen- 
den Luft. Demgegeniiber dienen die Liiftungskanalab- 
schnitte 18 und 24 als Bypass-Kanale, die in Stromungsrich- 
tung hinter dem Warrneaggregat 26 mit den Luftungskanal- 
abschnitten 20 bzw. 22 in Mischkammern 28, 30 zusammen- 
gefuhrt sind. Der Anteil der durch der die Luftungskanalab- 
schnitte 18 bis 24 stromenden Luftmengen wird durch Stell- 
glieder in Form von Mischklappen 32, 34 eingestellt, die an- 
gesteuert werden. Die Komponenten 12 bis 34 bilden eine 
erste bzw. eine zweite luftseitig gesteuerte Luftemperiervor- 
richtung 36, 38 zum voneinander getrennten temperieren 
zweier Luftstromungen. 

Mit den Ausgangen der Mischkammern 28, 30 ist eine 
Luftverteilvorrichtung 40 verbunden. Diese Luftverteilvor- 
richtung 40 weist zwei Lufteinlasse 42, 44 auf, die mit den 
Mischkammern 32, 34 verbunden sind. In Stromungsrich- 
tung betrachtet hinter den Lufteinlassen 42, 44 sind zwei 
Luftverteilklappen 46, 48 angeordnet, die die einstrdmende 
Luft auf jeweils einen ersten Luftausblaskanal 50, 52 oder 
auf einen zweiten Luftausblaskanal 54, 56 verteilen. Jeder 
erste Luftausblaskanal 50, 52 endet in zwei Mannanstrom- 
offnungen 58, 60 bzw. 62, 64 der Schalttafel 66 (Armaturen- 
brett) des Fahrzeuges, wahrend jeder zweite Luftausblaska- 
nal 54, 56 in einer im FuBraum angeordneten FuBraumoff- 
nung 68, 70 endet. Die Luftverteilvorrichtung 40 weist ne- 
ben den erwahnten ersten und zweiten Luftausblaskanalen 
auch noch dritte Luftausblaskanale auf, die in bei 72 ange- 
deuteten Defrosteroffnungen im oberen windschutznahen 
Bereich des Armaturenbretts 66 enden. Diese dritten Luft- 
ausblaskanale sind der Ubersichtlichkeit wegen in Fig. 1 
nicht gezeigt, da sie fiir die Ausblas tempera turregelung der 
Klimaanlage 10 ohne Bedeutung sind. 

Wie in Fig. 1 zu erkennen ist, enden die Mannanstromoff- 
nungen 58 und 60 sowie die FuBraurnofTnung 68 im fahrer- 
seitigen Bereich 74 des Innenraums 76 des Fahrzeuges, 
wahrend die Mannanstromoffnungen 62 und 64 sowie die 
FuBraurnofTnung 70 auf der Beifahrerseite 78 des Fahrzeug- 
Innenraums 76 enden. 

Im Innenraum 76 des Fahrzeuges ist ein fahrerseitiger 
und ein beifahrerseitiger Innenraumtemperatur-Sollwertge- 
ber 80, 82 angeordnet, mit denen fiir beide Seiten unter- 
schiedliche Innenraumtemperaturen vorgegeben werden 
konnen. Ferner befindet sich im Innenraum 76 ein Innen- 
raumtemperatursensor 84, dessen MeB signal zusammen mit 
den Ausgangssignalen der Innenraumtemperatur-Sollwert- 
geber 80, 82 dem Eingang eines fahrerseitigen Innenraum- 
temperaturreglers 86 und dem Eingang eines beifahrerseiti- 
gen Innenraumternperaturreglers 88 zugefuhrt werden. 
Diese beiden Regler 86, 88 empfangen neben MeBsignalen 
fiir die AuBentemperatur (von einem AuBentemperatursen- 
sor 89) und die Motortemperatur (von einem nicht darge- 
stellten Kiihiwassertemperatursensor) auch Ausgangssi- 
gnale von Sonnensensoren 90, 92, die fahrerseitig und bei- 
.fahrerseitig an dem Armaturenbrett 66 angeordnet sind. 

Die Innenraumtemperaturregler 86, 88 erzeugen unab- 
hiingig voneinander an ihren Ausgangen. Sollwerte fiir die 



Temperatur der aus den Luftausblaskanalen austretenden 
Ausblasluft Die Istwerte der Ausblasluft werden meBtech- 
nisch durch drei Ausblastemperatursensoren 94, 96 und 98 
ermittelt. Dabei befinden sich die Ausblastemperatursenso- 
5 ren 94 und 96 in den (auBenliegenden) MannanstromofTnun- 
gen 58 und 62 auf der Fahrer- bzw. Beifahrerseite 74, 78 des 
Armaturenbretts 66, wahrend sich der dritte Ausblastempe- 
ratursensor 98 in der fahrerseitigen FuBraurnoffnung 68 be- 
findet. Die beifahrerseitige FuBraurnofTnung 70 ist ohne 

10 Temperatursensor versehen; auf einen in dieser beifahrersei- 
tigen FuBraurnofTnung 70 angeordneten Ausblastemperatur- 
sensor kann bei der hier beschriebenen Klimaanlage 10 ver- 
zichtet werden, ohne daB es zu Regelungskomfort-EinbuBen 
kommt, worauf weiter unten noch genauer eingegangen 

15 werden wird. 

Die MeBsignale der fahrerseitig angeordneten Ausblas- 
temperatursensoren 94, 98 werden in einer Wichtungsschal- 
tung 100 entsprechend der Verteilung der fahrerseitig aus- 
tretenden Ausblasluft auf die beiden fahrerseitigen Luftaus- 

20 blaskanale 50, 54 gewichtet uberlagert und als Istwert zu- 
sammen mit dem Ausgang des fahrerseitigen Innenraum- 
temperaturreglers 86 (Sollwert der Ausblastemperatur) ei- 
nem fahrerseitigen Ausblastemperaturregler 102 zugefuhrt. 
Das Ausgangssignal des fahrerseitigen Ausblas temperatur- 

25 reglers 102 dient als Steuersignal zur Ansteuerung der 
Mischklappe 32 der fahrerseidgen Luftemperiervorrichtung 
36. 

Das Ausgangssignal des einzigen beifahrerseitigen Aus- 
blastemperatursensors 96 wird einer (beifahrerseitigen) 

30 Wichtungsschaltung 104 zugefuhrt, die neben diesem Signal 
auch das Ausgangssignal des in der fahrerseitigen FuBraurn- 
ofTnung 68 angeordneten Ausblastemperatursensors 98 
empfangt. In Abhangigkeit von der Luftverteilung auf der 
Beifahrerseite 78 erzeugt die Wichtungsschaltung 104 ein 

35 Ausgangssignal, das als Istwert der Ausblastemperatur zu- 
sammen mit dem den Ausblastemperatur-Sollwert fur die 
Beifahrerseite 78 reprasentierenden Ausgangssignal des In- 
nenraumtemperaturreglers 88 einem beifahrerseitigen Aus- 
blastemperaturregler 106 zugefuhrt wird. Das Ausgangssi- 

40 gnal dieses Ausblastemperaturreglers 106 wird zusammen 
mit dem Ausgangssignal des fahrerseitigen Ausblastempe- 
raturreglers 102 einer Signaliiberlagerungsschaltung 108 
zugefuhrt, die in Abhangigkeit von der Luftverteilung an ih- 
rem Ausgang das Steuersignal zur Ansteuerung der Misch- 

45 klappe 34 der beifahrerseitigen Lufttemperiervorrichtung 38 
erzeugt. 

Wie sich aus der obigen Beschreibung ergibt, erfolgt die 
Signalbildung in den Wichtungsschaltungen 100, 104 und in 
der Signaliiberlagerungsschaltung 108 auf der Grundlage 

50 der aktuellen Luftverteilung, d. h. der Verteilung der in den 
Innenraum 76 ausgeblasenen Ausblasluft. Die Steuersignale 
fur die Wichtungsschaltungen 100 und 104 sowie fiir die Si- 
gnaliiberlagerungsschaltung 108 werden von einer Steu er si- 
gnal-Erzeugungsschaltung 110 erzeugt, die als Eingangssi- 

55 gnale die Ausgangssignale der beiden Innenraumtempera- 
turregler 86 und 88 empfangt. Auf der Grundlage dieser 
Eingangssignale erzeugt die Steuersignal-Erzeugungsvor- 
richtung 110 nicht nur das Steuersignal 111 fur die Wich- 
tungsschaltungen 100, 104 sowie fur die Signaluberlage- 

60 rungsschaltung 108, sondern auch das Steuersignal fur das 
Geblase 12 zur Steuerung des Luftdurchsatzes und das Steu- 
ersignal fiir die Luftverteilvorrichtung 40 zur gleichzeitigen 
Ansteuerung beider Luftverteilklappen 46, 48. Mit anderen 
Worten erfolgt die Luftverteilung fiir Fahrer- und Beifahrer- 

65 seite 74 bzw. 78 stets gleich. 

Nachfolgend wird anhand der Fig. 2 bis 4 auf die einzel- 
nen Schaltungskomponenten der Innenraumtemperaturrege- 
lung mit unterlagerter Ausblas tempera turregelung der Kli- 
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maanlage 10 naher eingegangen. Dabei zeigt Fig. 2 ein 
Blockschaltbild der gesamten Schaltung fur sowohl die Fah- 
rerseite 74 als auch die Beifahrerseite 78, wahrend Fig. 3 in 
vergrbBertem MaBstab die einzelnen Schaltungskomponen- 
ten der fahrerseitigen Temperaturregelung und Fig. 4 die 
einzelnen Schaltungskomponenten der beifahrerseitigen 
Temperaturregelung zeigen. 

Zunachst wird auf den in Fig. 3 gezeigten sich auf die fah- 
rerseitige Temperaturregelung beziehenden Teil des Block- 
schaltbildes gemaB Fig. 2 eingegangen. Der uber den Soll- 
wertgeber 80 eingestellte fahrerseitige Sollwert fur die In- 
nenraumtemperatur T ISonFa wird nach Differenzbildung mit 
dem vom Innenraumtemperatursensor 84 gelieferten Istwert 
fur die Innenraumtemperatur T n$t dem Eingang des Innen- 
raumtemperaturreglers 86 zugefuhrt. Am Ausgang des fah- 
rerseitigen Innenraumtemperaturreglers 86 liegt der Soll- 
wert fur die Ausblasternperatur T ASollFa fur die Fahrerseite 
an. Dieser Sollwert wird nach Differenzbildung mit dem 
Ausblastemperatur-Istwert T AIst dem Eingang des fahrersei- 
tigen Ausblastemperaturreglers 102 zugefuhrt. Bei diesem 
Ausblastemperaturregler 102 handelt es sich um einen PI- 
Regler mit eine Proportional-Verstarkungsfaktor 114 und ei- 
nem Integral-Verstarkungsfaktor 112, wobei der PI-Regler 
zusatzlich uber eine Arbeitspunktvoreinstellung 116 ver- 
fiigt. Der P- Verstarkungsfaktor, der I- Verstarkungsfaktor 
und der sich aus der Arbeitspunktvoreinstellung ergebende 
Verstarkungsfaktor werden im internen Uberlagerungspunkt 
115 zum Gesamt- Verstarkungsfaktor des Ausblastempera- 
turreglers 102 kombiniert und an seinem Ausgang 117 in ei- 
nen Sollwert fur die fahrerseitige Mischklappe 32 a So] i Fa 
umgesetzt. Dieses Signal wird an das Stellglied fiir die 
Mischklappe 32 angelegt, wobei die Mischklappe 32 uber 
einen Lageregler 118 verfugt. Infolge der Mischklappenein- 
stellung stellt sich fiir die Ausblasluft eine Ausblasternpera- 
tur ein. Die Ausblasluft stromt uber die Luftausblaskanale 
50, 54 aus und an den Ausblastemperatursensoren 94, 98 
entiang, wo die Temperaturen dieser beiden Teilluftstrome 
gemessen werden. Die Ausgangssignale der Ausblastempe- 
ratursensoren 94 und 98 werden der Wichtungsschaltung 
100 zugefuhrt, in der die Ausgangssignale entsprechend 
zweier Wichtungsfunktionen 120, 122 bewertet werden. 
Das Ausgangssignal des Ausblastemperatursensors 94 wird 
umso starker bewertet, desto groBer der Anteil der aus dem 
Luftausblaskanal 50 ausstromenden Ausblasluft an der ge- 
samten fahrerseitig austretenden Ausblasluft ist. Entspre- 
chendes gilt fiir die Bewertung des Ausgangssignals des 
Ausblastemperatursensor 98. Dessen Ausgangssignal wird 
umso starker bewertet, je groBer der Anteil der aus dem 
Luftausblaskanal 54 ausstromenden Luft an der gesamten 
fahrerseitigen ausstromenden Ausblasluft ist. In den symbo- 
lischen Darstellungen der Wichtungsfunktionen 120 und 
122 in Fig. 3 ist mit "M" der Luftaustritt liber die Mannan- 
stromoffnungen 58, 60 und mit "F" der Luftaustritt iiber die 
FuBraumoffnung 68 gemeint. Die Ausgangssignale der bei- 
den Wichtungsfunktionen 120, 122 werden uberlagert, ins- 
besondere addiert. Die Ausblasluft gelangt in den Innen- 
raum 76, dessen Innenraumtemperatur durch den Innen- 
raumtemperatursensor 84 ermittelt wird. Das Ausgangssi- 
gnal dieses Innenraumtemperatursensors 84 wird als Innen- 
ternperatur-Istwert T nst dem Eingang des Innenraumtempe- 
raturreglers 86 zugefuhrt. 

Die Wichtungsfunktionen 120, 122 der Wichtungsschal- 
tung 100 werden in Abhangigkeit von dem Ausgangssignal 
der Steuersignal-Erzeugungsvorrichtung 110 angesteuert, 
die wiederum als Eingangssignal unter anderem den Aus- 
blastemperatur-Sollwert T ASo i ]fa am Ausgang des Innen- 
raumtemperaturreglers 86 empfangt. 

Nachfolgend soil anhand von Fig. 4 auf den Aufbau des 



die Beifahrerseite 78 betreffenden Teils des Blockschalt- 
bilds gemaB Fig. 2 naher eingegangen werden. Fiir die Bei- 
fahrerseite wird uber den Sollwertgeber 82 eine Innenraum- 
temperatur T 1So uBf vorgegeben, die zusammen mit der vom 
5 Innenraumtemperatursensor 84 gemessenen aktueilen In- 
nenraumtemperatur T nst dem Eingang des beifahrerseitigen 
Innenraumtemperaturreglers 88 zugefuhrt wird. Am Aus- 
gang des Innenraumtemperaturreglers 88 stellt sich der Aus- 
blastemperatur-Sollwert T ASollBf ein, der zum einen an die 

10 Steuersignal-Erzeugungsvorrichtung 110 zurErzeugung des 
die Luftverteilung reprasentierenden Steuersignals 111 an- 
gelegt wird und zum anderen dem Eingang des beifahrersei- 
tigen Ausblastemperaturreglers 106 zugefuhrt wird. Wie der 
Ausblastemperaturregler 102 verfugt auch der Ausblastem- 

15 peraturregler 106 uber einen Integral-Verstarkungsfaktor 
124, einen Proportional- Verstarkungsfaktor 126 und eine 
Arbeitspunktvoreinstellung 128. Der Integral-Verstarkungs- 
faktor, der Proportional- Verstarkungsfaktor und der sich aus 
der Arbeitspunktvoreinstellung ergebende Verstarkungsfak- 

20 tor werden zur Bildung des Gesamt-Verstarkungsfaktors des 
Ausblastemperaturreglers 106 bei 127 uberlagert und bilden 
das Ausgangssignal 129 des Ausblastemperaturreglers 106. 
Dieses Ausgangssignal 129 wird einer Wichtungsfunktion 
130 der Signaliiberlagerungsschaltung 108 zugefuhrt, die 

25 iiber eine zweite Wichtungsfunktion 132 verfugt, der das 
Summensignal 134 aus der Differenz der Ausgange der fah- 
rer- und beifahrerseitigen Ausblastemperaturregler- Arbeits- 
punktvoreinstellungen 116, 118 und dem fahrerseitigen 
Mischklappen-Sollwert 0t So up a zugefuhrt wird. Auf dieses 

30 Summensignal 134 wird spater noch eingegangen werden. 
Fiir die Wichtung dieser beiden Signale 129, 134 gilt, daB 
das vom Ausblastemperaturregler 106 erzeugte Ausgangssi- 
gnal 129 umso starker bewertet wird, je groBer der Anteil 
der aus den Mannanstromoffnungen 62, 64 austretenden 

35 Luft an der gesamten beifahrerseitig austretenden Ausblas- 
luft ist. Auf der anderen Seite geht das Summensignal 134 
umso starker ein, je groBer der Anteil der aus der beifahrer- 
seitigen FuBraumoffnung 70 austretenden Luft an der ge- 
samten auf der Beifahrerseite 78 austretenden Ausblasluft 

40 ist. 

Das sich in der Signaliiberlagerungsschaltung 108 erge- 
bende Ausgangssignal 135 wird uber einen spater noch ge- 
nauer zu beschreibenden steuerbaren Schalter als Sollwert 
fiir die Mischklappenstellung <x So uBf dem Stellglied fiir die 

45 beifahrerseitige Mischklappe 34 zugefuhrt. Auch die Misch- 
klappe 34 ist mit einem Lageregler 136 versehen. Als Folge 
der Einstellung der Mischklappe 34 weist die beifahrerseitig 
austretende Ausblasluft eine bestimmte Temperatur auf. 
Beifahrerseitig wird lediglich die Temperatur desjenigen 

50 Teilluftstroms der Ausblasluft gemessen, der iiber den Luft- 
ausblaskanal 52 und die Mannanstromoffnungen 62, 64 aus- 
tritt. Denn der einzige beifahrerseitige Ausblastemperatur- 
sensor 96 ist in einer dieser beiden Mannanstromoffnungen 
angeordnet. Der Ausblastemperatursensor 96 liefert ein 

55 MeBsignal, das in der Wichtungsschaltung 104 einer Wich- 
tungsfunktion 138 zugefuhrt wird. Die Wichtungsschaltung 
104 weist eine weitere Wichtungsfunktion 140 auf, der das 
Ausgangssignal des im fahrerseitigen FuBraum angeordne- 
ten Ausblastemperatursensors 98 zugefuhrt wird. Je groBer 

60 der Anteil der beifahrerseitig uber die Mannanstromoffnun- 
gen 62 und 64 ausstromenden Luft an der gesamten auf der 
Beifahrerseite 78 austretenden Ausblasluft ist, desto starker 
wird das Ausgangssignal der Wichtungsschaltung 104 durch 
das Ausgangssignal des beifahrerseitig angeordneten Aus- 

65 blastemperatursensors 96 bestimmt. Umgekehrt gilt, daB das 
Ausgangssignal der Wichtungsschaltung 104 umso starker 
von dem MeBsignal des im fahrerseitigen FuBraum angeord- 
neten Ausblastemperatursensors 98 bestimmt wird, desto 
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grbBer der Anteil an beifahrerseitig aus der FuBraumoffnung 
70 austretenden Luft an der gesamten beifahrerseitig austre- 
tenden Luft ist. Die beifahrerseitig austretende Luft be- 
stimmt zusammen mit der fahrerseitig austretenden Luft die 
Innenraumtemperatur des Fahrzeug-Innenraums 76, die 
iiber den Innenraumtemperatursensor 84 ermittelt wird. 

Nachfolgend soli nun auf die Funktionsweise insbeson- 
dere der beifahrerseitigen Temperaturregelung eingegangen 
werden. Auf eine nan ere Beschreibung der fahrerseitigen 
Temperaturregelung soil an dieser Stelie verzichtet werden, 
da es sich auf der Fahrerseite 74 um eine im wesentlichen 
normale Innenraumternperaturregelung mit unterlagerter 
Ausblastemperaturregelung handelt, wobei die in den Man- 
nanstromoffnungen und der FuBraumoffnung gemessenen 
Ausblastemperatur-Istwerte entsprechend gewichtet zur Ge- 
samtausblastemperatur verrechnet werden. 

Fur die Beschreibung der Funktionsweise der beifahrer- 
seitigen Temperaturregelung gemaB Fig. 4 wird zunachst 
davon ausgegangen, daB sich die Luftverteilvorrichtung 40 
im Mannanstrorn-Zustand befindet, d. h. daB samtliche Aus- 
blasluft iiber die Mannanstromoffnungen 62, 64 (und iiber 
die Mannanstromoffnungen 58, 60 auf der Fahrerseite) aus- 
stromt. Diese Luftverteilung wird iiber das Ausgangssignal 
111 der Steuersignal-Erzeugungsschaltung 110 an samtliche 
Wichtungsfunktionen 130, 132, 138 und 140 gegeben. Die 
Steuersignal-Erzeugungsvorrichtung 110 ist daruber hinaus 
auch mit einer EIN/AUS-Schaltung 142 zum wahlweisen 
Ein- und Ausschalten des Integral-Verstarkungsfaktors 124 
des beifahrerseitigen Ausblastemperaturreglers 106 verbun- 
den. Im Mannanstrom-Zustand der Luftverteilvorrichtung 
40 befindet sich ein von der EIN/AUS-Schaltung 142 ge- 
steuerter Schalter im EIN-Zustand, was bedeutet, daB der 
Ausblastemperaturregler 106 intern einen Integral- Verstar- 
kungsfaktor 124 erzeugt, der auch in das Ausgangssignal 
des Ausblastemperaturreglers 106 voll eingeht. Der in Fig. 4 
bei 144 dargestellte Schaltungsblock, der ebenfalls von dem 
die Luftverteilung reprasentierenden Ausgangssignal 111 
der Steuersignal-Erzeugungsvorrichtung 110 angesteuert 
wird, realisiert also im Mannanstrom-Zustand eine Verbin- 
dung zwischen dem Ausgang des Integral-Verstarkungsfak- 
tors 124 und dem internen Uberlagerungspunkt 127 fur die 
drei Verstarkungsfaktoren 124, 126 und 128 des Ausblas- 
temperaturreglers 106. 

Das Ausgangssignal 129 des Ausblastemperaturreglers 
106 wird in der Wichtungsschaltung 108 voll durchgeschal- 
tet, wahrend das Summensignal 134 durch die Wichtungs- 
funktion 102 abgeblockt wird. Damit arbeitet der beifahrer- 
seitige Ausblastemperaturregler 106 vollig autark und unab- 
hangig von Parametem des fahrerseitigen Ausblastempera- 
turreglers 102. 

Stellen sich aufgrund der durch die Ausgangssignale der 
Innenraumtemperaturregler 86, 88 jeweils Ausblastempera- 
tur-Sollwerte ein, die dazu fuhren, daB die Luftverteilvor- 
richtung 40 in den FuBraumausstrom-Zustand uberfuhrt 
wird, in dem die gesamte bzw. nahezu die gesarnte Ausblas- 
luft uber die FuBraumoffnungen 68, 70 ausstromt, so wird 
der Integral- Verstarkungsfaktor 124 des beifahrerseitigen 
Ausblastemperaturreglers 106 auf 0 gesetzt. Dies erfolgt 
durch die EIN/AUS-Schaltung 142, die den Integral- Ver- 
starkungsfaktor 124 auf den Wert 0 zieht. Dieser Integral- 
Verstarkungsfaktor 124 wird nun iiber den Schaltungsblock 
144 an den internen Uberlagerungspunkt des Ausblastempe- 
raturreglers 106 weitergeschaltet, was bedeutet, daB der 
Ausblastemperaturregler 106 nun, d. h. im FuBraumaus- 
strom-Zustand der Luftverteilvorrichtung 40 als P-Regler 
arbeitet. Das Ausgangssignal 129 des Ausblastemperatur- 
reglers 106 wird durch die Wichtungsfunktion 130 der 
Wichtungsschaltung 108 vollstandig blockiert. Demgegen- 



iiber wird im FuBraumausstrom-Zustand das Summensignal 
134, das der Wichtungsfunktion 132 der Wichtungsschal- 
tung 108 zugefuhrt wird, voll durchgeschaltet. Mit anderen 
Worten wird das Ausgangssignal der "Wichtungsschaltung 

5 108 im FuBraumausstrom-Betrieb der Luftverteilvorrich- 
tung 40 durch das Summensignal 134 bestimmt. Dieses 
Summensignal 134 setzt sich, wie oben bereits erlautert, aus 
der Differenz der Arbeitspunktvoreinstellungen 116, 128 
der Ausblastemperaturregler 102, 106 und der Addition des 

10 Mischklappen-Sollwerts <X SollFa fur die beifahrerseitige 
Lufttemperiervorrichtung 36 zusammen. Unterstellt den 
Fall, daB die Sollwerte fur die Innenraumtemperaturen Tj_ 
soHPa und T ISo i lbf gleich sind, sind auch die von den Arbeits- 
punktvoreinstellungen 116, 128 gelieferten Werte gleich, so 

15 daB das Summensignal 134 gleich dem Mischklappen-Soll- 
wert a Sol ] Fa ist. Mit anderen Worten wird also im reinen 
FuBraumausstrom-Zustand der Luftverteilvorrichtung 40 
die Stellung der beifahrerseitigen Mischklappe 34 an die 
Stellung der fahrerseitigen Mischklappe 32 elektrisch starr 

20 gekoppelt. Der Grund dafur ist darin zu sehen, daB es wegen 
des in der beifahrerseitigen FuBraumoffnung 70 nicht vor- 
handenen Ausblastemperatursensors keinen Sinn macht, die 
Ausblastemperaturregelung in Abhangigkeit von dem aktu- 
ellen beifahrerseitigen MeBwert fiir die Ausblastemperatur 

25 zu betreiben, da ein derartiger MeBwert schlicht nicht vor- 
liegt. Anders ist dagegen die oben beschriebene Situation, in 
der die Luftverteilvorrichtung sich im Mannanstrom-Be- 
trieb befindet, in dem fur die beifahrerseitige Ausblastempe- 
raturregelung ein (echter) MeBwert, namlich das Ausgangs- 

30 signal des Ausblastemperatursensors 96 vorliegt. • 

Im sogenannten Bilevel-Zustand, in dem iiber die Luft- 
verteilvorrichtung 40 Ausblasluft sowohl iiber die Mannan- 
stromoffnungen 58 bis 62 als auch iiber die FuBraumoffnun- 
gen 68, 70 ausstromt, wird eine Mischforrn zwischen den 

35 beiden oben beschriebenen Reglerzustanden gefahren. Im 
Bilevel-Zustand setzt sich der dem Eingang des beifahrer- 
seitigen Ausblastemperaturreglers 106 zugefuhrte Ausblas- 
temperatur-Istwert T^ st Bf aus der entsprechend der Luftver- 
teilung gewichteten Uberlagerung des Ausgangssignals des 

40 im fahrerseitigen FuBraum angeordneten Ausblastempera- 
tursensors 98 und des beifahrerseitigen Ausblastemperatur- 
sensors 96 zusammen. Ferner ist im Bilevel-Zustand wie- 
derum der intern im Ausblastemperaturregler 106 erzeugte 
Integral- Verstarkungsfaktor 124 auf 0 gezogen, da der EIN/ 

45 AUS-Schalter 142 sich im AUS-Zustand befindet (in Fig. 4 
mit 0 gekennzeichnet). Allerdings ist derjenige Integral- Ver- 
starkungsfaktor 124, der sich zum Zeitpunkt der Umschal- 
tung der EIN/AUS-Schaltung von "1" auf "0" im Ausblas- 
temperaturregler 106 aufgebaut hat, abgespeichert. Wie in 

50 den Blockschaltbildern gemaB der Fign. 2 bis 4 gezeigt, 
wird dem Schaltungsblock 144 neben dem gespeicherten In- 
tegral- Verstarkungsfaktor 124 des Ausblastemperaturreg- 
lers 106 auch der aktuelie Integral- Verstarkungsfaktor 112 
des fahrerseitigen Ausblastemperaturreglers 102 zugefuhrt. 

55 In Abhangigkeit von der Luftverteilung auf die FuBraumoff- 
nungen und die Mannanstromoffnungen wird im Schal- 
tungsblock 140 nun ein Integral- Verstarkungsfaktor gene- 
riert, der zwischen dem zuletzt gespeicherten internen Inte- 
gral- Verstarkungsfaktor 124 des beifahrerseitigen Ausblas- 

60 temperaturreglers 106 und dem aktuellen Integral- Verstar- 
kungsfaktor 112 des fahrerseitigen Ausblastemperaturreg- 
lers 102 liegL Dabei gilt allgemein, daB der an den internen 
Uberlagerungspunkt 127 des beifahrerseitigen Ausblastem- 
peraturreglers 106 weitergeleiteten Integral-Verstarkungs- 

65 faktor, dessen Wert umso mehr dem zuletzt gespeicherten 
Integral- Verstarkungsfaktor 124 entspricht, je mehr Aus- 
blasluft aus den Mannanstromoffnungen 58 bis 62 aus- 
stromt. Auf der anderen Seite entspricht der Wert des an den 
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internen Uberlagerungspunkt 127 des beifahrerseitigen gilt insbesondere dann, wenn beifahrerseitig nicht samtliche 

Ausblastemperaturreglers 106 weitergegebenen Integral- bzw. nahezu samtliche Ausblasluft iiber den ersten Luftaus- 

Verstarkungsfaktors umso mehr dem aktuellen Integral- Ver- blaskanal 52 der Luftverteilvorrichtung 40 ausstrbmt. 

starkungsfaktor 112 des fahrerseitigen Ausblastemperatur- Schaltungstechnisch wird das zeitweise Festhalten der 
-reglers 1027je mehr Ausblasluft aus den FuBraumoffnungen — 5- -SteUung-derbeifahrerseitigen~Mischklappe~34 durcrreine" 

68, 70 ausstromt. bei Vorliegen eines Innenraumtemperatur-Sollwertsprungs 

Die jeweiligen Kennlinien fur den Schaltungsblock 144 fahrerseitig ausgelosten Ausschaltsignal-Erzeugungsvor- 

sowie die iibrigen durch die Luftverteilung gesteuerten richtung 146 gelost, die zum Zeitpunkt 148 dieses Innen- 

Schaltungen 142 bzw. Wichtungsfunktionen 120, 122, 130, raumtemperatur- Sollwertsprungs ein Ausschaltsignal er- 

132, 138 und 140 miissen empirisch aufgezeichnet werden to zeugt und dieses an den bereits oben erwahnten Schalter 150 

und sind von Fahrzeugtyp zu Fahrzeugtyp unterschiedlich, ausgibt, der zwischen den Ausgang der Wichtungsschaltung 

so daB insoweit an dieser S telle nahere Angaben iiber die 108 und den Eingang des Lagereglers 136 fur die beifahrer- 

einzelnen Wichtungen und Bewertungen nicht gemacht seitige Mischklappe 34 geschaltet ist. Nach Ablauf derZeit- 

werden konnen. spanne T schaltet die Ausschaltsignal-Erzeugungsvorrich- 

AbschlieBend soil noch auf zwei weitere Besonderheiten 15 tung zum Zeitpunkt 152 wieder auf ein Einschaltsignal zum 

der hier beschriebenen Klimaanlage 10 eingegangen wer- Einschalten des Schalters 150 um. Ein Sollwertsprung von 

den. Zum einen betrifft dies den Fall, daB fahrer- und beifah- vorgebbarer minimaler Grofle wird von einem das Aus- 

rerseitig (geringfugig) unterschiedliche Innenraumtempera- gangssignal des fahrerseitigen Innenraumtemperatur-Soll- 

tur-Sollwerte vorgegeben werden. Die Temperaturregelung wertgeber 80 empfangenden Detektor 154 erkannt, der an 

fur die Fahrer- und fur die Beifahrerseite 74, 78 erfolgt dabei 20 seinem Ausgang ein Auslosesignal 156 fur die Schaltung 

dergestalt, daB Grundlage fur die fahrerseitige Temperatur- 146 generiert. Das Auslosesignal 152 wird nur dann an die 

regelung der vom Fahrer eingestellte Innenraumtemperatur- Schaltung 146 durchgeschaltet, wenn ein zwischen der 

Sollwert T 1Sonfa ist, wahrend Grundlage der beifahrerseiti- Schaltung 146 und dem Detektor 154 angeordneter Schalter 

gen Temperaturregelung letztendlich die Differenz des vom 158 eingeschaltet ist, der in Abhangigkeit von der durch das 

Beifahrer eingestellten Innenraumtemperatur-Sollwerts T T _ 25 Ausgangssignal 111 der Steuersignal-Erzeugungsvorrich- 

So l lbf zum fahrerseitigen Innenraumtemperatur-Sollwert Tj_ tung 110 ein- oder ausgeschaltet ist. Dieser Schalter 158 ist 

Sollfa i st * Schaltungstechnisch wird diese Differenz durch die nur dann ausgeschaltet, wenn die Luftverteilung derart ist, 

unterschiedlichen Arbeitspunktvoreinstellungen 116, 128 in daB samtliche oder nahezu samtliche beifahrerseitige Aus- 

den Ausblastemperaturreglern 102, 106 realisiert, wobei das blasluft aus den Mannanstromotfnungen 62, 64 ausstromt. 

sich bei 143 einstellende Differenz- oder Offset-Signal 145 30 Mit der hier beschriebenen Klimaanlage 10 ist es mog- 

sich nur dann auf die beifahrerseitige Temperaturregelung lich, eine Innenraumtemperaturregelung mit fahrer- und bei- 

auswirkt, wenn sich die Luftverteilvorrichtung 40 entweder fahrerseitig unterschiedlich vorgebbaren Innenraumtempe- 

im Bilevel-Zustand oder im FuBraumausstrdm-Zustand be- ratur-Sollwerten und unterlagerter Ausblastemperaturrege- 

findet, Denn nur in diesen beiden Zustanden wird das Sum- lung zu schaffen, die anstelle von vier Ausblassensoren le- 

mensignal 134, das die Summe aus dem Sollwert fur die 35 diglich iiber drei Ausblassensoren verfugt. Wichtig dabei ist, 

Stellung der fahrerseitigen Mischklappe 32 (Ausgangssi- daB sich der lediglich eine (im beschriebenen Beispiel bei- 

gnal 117 des fahrerseitigen Ausblastemperaturreglers 102) fahrerseitig angeordnete) Ausblastemperatursensor 96 in ei- 

und dem Differenzsignal 145 darstellt, in der Wichtungs- ner der Mannanstromoffnungen 62, 64 befindet, so daB der 

schaltung 108 bewertet. Hingegen wird dieses Summensi- beifahrerseitige Ausblastemperaturregler voll funktions- 

gnal 134 im reinen Mannanstrom-Zustand der Luftverteil- 40 tiichtig und einzig und allein auf der Basis des vom Ausblas- 

vorrichtung 40 auBer acht gelassen, so daB die Innenraum- temperatursensors 96 gelieferten MeBwerts arbeitet, wenn 

temperaturregelung bei unterschiedlichen Innenraumtempe- die Luftverteilvorrichtung 40 sich im Mannanstrom-Zu- 

ratur-Sollwerten fur die Fahrer- und die Beifahrerseite ge- stand befindet, in dem der Beifahrer direkt mit der Ausblas- 

trennt voneinander und ganzlich entkoppelt erfolgt. luft angestromt wird. Hingegen wird toleriert, daB im FuB- 

Eine weitere Besonderheit der Klimaanlage 10 betrifft 45 raumausstrom-Betrieb die beifahrerseitige Ausblastempera- 

den Fall, daB die beifahrerseitige Mischklappe 34 fur eine turregelung auf der Basis eines MeBwerts erfolgt, der von 

gewisse Zeitspanne von etwa 1 bis 5 Minuten, insbesondere einem fahrerseitig angeordneten Ausblastemperatursensor, 

1 bis 3 Minuten und vorzugsweise 2 bis 3 Minuten unveran- namlich dem in der fahrerseitigen FuBraumoffnung 68 ange- 

dert bleibt, wenn lediglich auf der Fahrerseite ein Innen- ordneten Ausblastemperatursensor 98 erfolgt. Da die An- 

raumtemperatur-Sollwertsprung erfolgt. Diese Zeitspanne, 50 stromung im FuBraumausstrom-Zustand der Luftverteifvor- 

fiir deren Dauer die beifahrerseitige Mischklappe 34 unver- richtung 40 weniger direkt erfolgt, wird insoweit toleriert, 

andert in ihrem zuvor eingenommenen Zustand verbleibt, daB bei der Ausblastemperaturregelung in diesem Zustand 

beginnt mit dem fahrerseitigen Sollwertsprung der Innen- nicht mit der Temperatur der beifahrerseitig ausstromenden 

raumtemperatur. Der Vorteil dieser Vorgehensweise besteht Ausblasluft gearbeitet wird. 

darin, daB der nicht mit einem Sollwertsprung beaufschlagte 55 

Innenraumtemperaturregelkxeis im AnschluB an einen In- Bezugszeichenliste 

nenraumtemperatur-Sollwertsprung auf der anderen Seite 

nicht gegen den Innenraumtemperaturregelkreis dieser an- 10 Klimaanlage 

deren Seite arbeitet, indem er beispielsweise fur das Einbla- 12 Geblase 

sen kuhlerer bzw. kalterer Ausblasluft sorgt.. Wie man empi- 60 14 Kiihlaggregat 

risch festgestellt hat, tritt das Phanomen, daB die beiden In- 16 Liiftungskanal 

nenraumtemperaturregelkreise bei einem einseitigen Innen- 18 Abzweig von Liiftungskanal 

raumtemperatur- Sollwertsprung gegeneinander arbeiten, in 20 Abzweig von Liiftungskanal 

der Phase unmittelbar nach dem Sollwertsprung auf. Dem- 22 Abzweig von Liiftungskanal 

gegenuber arbeiten beide Innenraumtemperaturregelkreise 65 24 Abzweig von Liiftungskanal 

nach Ablauf einer bestimmten Zeitspanne wieder normal, 26 Warmeaggregat 

ohne daB der eine Innenraumtemperaturregelkreis gegen 28 Mischkammer 

den anderen Innenraumtemperaturregelkreis arbeitet. Dies 30 Mischkammer 




DE 197 08 383 C 1 



15 



16 



32 Mischklappe 
34 Mischklappe 
36 Lufttemperiervorrichtung 
38 Lufttemperiervorrichtung 
40 Luftverteilvorrichtung 
42 LufteinlaB 
44 LuftauslaB 
46 Luftverteilklappe 
48 Luftverteilklappe 
50 erster Luftausblaskanal 
52 erster Luftausblaskanal 
54 zweiter Luftausblaskanal 
56 zweiter Luftausblaskanal 
58 Mannanstrbmoffnung 
60 Mannanstrbmoffnung 
62 Mannanstrbmoffnung 
64 Mannanstrbmoffnung 
66 Armaturenbrett 
68 FuBraumbffnung 
70 FuBraumbffnung 
72 Defrosterbffnung 
74 Fahrerseite 
76 Fahrzeug-Innenraum 
78 Beifahrerseite 

80 fahrerseitiger Innenraumtemperatur-Sollwertgeber 
82 beifahrerseitiger Innenraumtemperatur-Sollwertgeber 
84 Innenraumtemperatursensor 
86 fahrerseitiger Innenraumtemperaturregler 

88 beifahrerseitiger Innenraumtemperaturregler 

89 AuBentemperatursensor 

90 Sonnensensor 
92 Sonnensensor 

94 fahrerseitiger Ausblastemperatursensor 
96 beifahrerseitiger Ausblastemperatursensor 
98 fahrerseitiger Ausblastemperatursensor 
100 Wichtungsschaltung 
102 fahrerseitiger Ausblastemperaturregler 
104 Wichtungsschaltung 
106 beifahrerseitiger Ausblastemperaturregler 
108 Signaluberlagerungsschaltung 

110 Steuersignal-Erzeugungsvorrichtung 

111 Luftverteilsignal 

112 I-Anteil von Ausblastemperaturregler 102 

114 P-Anteil von Ausblastemperaturregler 102 

115 interner Uberlagerungspunkt von Ausblastemperatur- 45 
regler 102 

116 Arbeitspunkteinstellung fur Ausblastemperaturregler 
102 

117 Ausgang von Ausblastemperaturregler 102 

118 Lageregler fur Mischklappe 32 50 
120 Wichtungsfunktion von Wichtungsschaltung 100 

122 Wichtungsfunktion von Wichtungsschaltung 100 
124 I-Anteil 

126 P-Anteil 

127 intemer Uberlagerungspunkt von Ausblastemperatur- 55 
regler 106 

128 Arbeitspunkteinstellung fur Ausblastemperaturregler 
106 

130 Wichtungsfunktion von Signaliiberlagerungsschaltung 
132 Wichtungsfunktion von Signaluberlagerungsschaltung 60 

134 Summensignal 

135 Ausgang von Signaluberlagerungsschaltung 

136 Lageregler fur Mischklappe 34 
138 Wichtungsfunktion 

140 Wichtungsfunktion 65 

142 EIN/AUS-Schaltung 

143 Differenzpunkt 

144 Schaltungsblock 
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145 Differenz-/Offset-Signal 

146 Ausschaltsignal-Erzeugungsvorrichtung 
148 Zeitpunkt 

150 Schalter 
152 Zeitpunkt 
154 Detektor 

156 Ausgangssignal von Detektor 
158 Schalter 

Patentanspriiche 

1. Klimaanlage fur den Innenraum eines Fahrzeugs 
mit einer Innenraumtemperaturregelung mit fur zwei 
unterschiedliche Bereiche des Innenraums getrennt 
vorgebbaren Innenraumtemperatur-Sollwerten und rnit 
einer der Innenraumtemperaturregelung unterlagerten 
Ausblastemperaturregelung fur die Ausblastemperatur 
von den beiden Bereichen zuzufuhrender Ausblasluft, 
wobei die Klimaanlage versehen ist mit 

- einer Luftstrom-Erzeugungsvorrichtung (12) 
zur Erzeugung einer ersten und einer zweiten 
Luftstrbmung zum Ausblasen in einen ersten und 
in einen zweiten Bereich (74, 78) des Fahrzeug- 
Innenraums (76) 

- einer ersten und einer zweiten Lufttemperier- 
vorrichtung (36, 38) zum Ternperieren der Luft 
der ersten und der zweiten Luftstrbmung, 

- einem ersten und einem zweiten Innenraum- 
temperatur-Sollwertgeber (80, 82) zur getrennten 
Vorgabe der Innenraumternperatur fur den ersten 
und den zweiten Innenraurnbereich (74, 78), 

- einem Innenraumtemperatursensor (84) zur Er- 
mittlung des Istwerts der Innenraumternperatur, 

- einem ersten und einem zweiten Innenraum- 
temperaturregler (86, 88) zur Regelung des Ist- 
werts der Innenraumternperatur auf einen sich aus 
den Sollwerten fur den ersten und den zweiten In- 
nenraumtemperaturbereich ergebenden Innen- 
raumtemperatur-Sollwert, wobei die Innenraum- 
temperaturregler (86, 88) erste und zweite Soll- 
werte fur die Ausblastemperatur der in den ersten 
und in den zweiten Innenraurnbereich (74, 78) 
auszublasenden Ausblasluft aufweisen, 

- einem ersten und einem zweiten Ausblastempe- 
raturregler (102, 106) zur Regelung der Ist-Werte 
der Ausblastemperatur der in den ersten und in 
den zweiten Innenraurnbereich (74, 78) auszubla- 
senden Ausblasluft auf den ersten und auf den 

■, zweiten Ausblastemperatur-Sollwert, wobei der 
erste und der zweite Ausblastemperaturregler 
(102, 106) erste und zweite Steuersignale (117, 
135) zur Steuerung der ersten und der zweiten 
Lufuemperiervorrichtung (36, 38) liefert, 

- einer manuell oder in Abhangigkeit von dem 
ersten und von dem zweiten Ausblastemperatur- 
Sollwert automatisch steuerbaren Luftverteilvor- 
richtung (40), die einen ersten und einen zweiten 
LufteinlaB (42, 44) fur die temperierte Luft der er- 
sten und der zweiten Lufttemperiervorrichtung 
(36, 38) und mit dem ersten LufteinlaB (42) ver- 
bundene, in dem ersten Innenraurnbereich (74) 
endende erste und zweite Luftausblaskanale (50, 
54) sowie mit dem zweiten LufteinlaB (44) ver- 
bundene, in dem zweiten Innenraurnbereich (78) 
endende erste und zweite Luftausblaskanale (52, 
56) aufweist, wobei sich die Anordnung der En- 
den der ersten Luftausblaskanale (50, 52) und die 
Anordnung der Enden der zweiten Luftausblaska- 
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nale (54, 56) innerhalb der beiden Innenraumbe- 
reiche (74, 78) einander jeweils paarweise ent- 
sprechen, und 

- drei Ausblastemperatursensoren (94, 96, 98) 
-zum Ermitteln der-Ist-Werte der- aus dreider-vier _ 5_ 

Luftausblaskanalen (50-56) der Luftverteilvor- 
richtung (40) austretenden Ausblasluft, wobei die 
Ausblastemperatursensoren (94, 96, 98) in den 
beiden ersten Luftausblaskanalen (50, 52) und in 
demjenigen der beiden zweiten Luftausblaskanale 10 
(54) angeordnet sind, der in dem ersten Innen- 
raumbereich endet, 

- wobei der zweite Ausblastemperaturregler 
(106) ein Zwischensignal (129) auf der Grundlage 
der Ausblastemperaturen der durch den ersten 15 
Luftausblaskanal (52) in den zweiten Innenraum- 
bereich (78) stromenden Ausblasluft und der 
durch den zweiten Luftausblaskanal (54) in den 
ersten Innenraumbereich (74) stromenden Aus- 
blasluft erzeugt und das Zwischensignal (129) zu- 20 
s amine n mit dem von dem ersten Ausblastempe- 
raturregler (102) gelieferten ersten Steuersignal 
(117) einerSignaluberlagerungsvorrichtung (108) 
zurErzeugung des zweiten Steuersignals (135) fur 
die zweite Lufttemperiervorricbtung (38) zufuhr- 25 
bar ist, wobei in der Signaliiberlagerungsvorrich- 
tung (108) eine Wichtung des Zwischensignals 
(129) des zweiten Ausblastemperaturreglers (106) 
und des ersten Steuersignals (117) des ersten Aus- 
blastemperaturreglers (102) erfolgt, und zwar der- 30 
gestalt, dafi das erste Steuersignal (117) des ersten 
Ausblastemperaturreglers (102) das zweite Steu- 
ersignal (135) fiir die zweite Lufttemperiervor- 
richtung (38) um so mehr bestimmt, je groBer der 
Anteil der durch den zweiten Luftausblaskanal 35 
(56) stromenden Ausblasluft an der gesamten in 
den zweiten Innenraumbereich (78) ausgeblase- 
nen Ausblasluft ist, wahrend das Zwischensignal 
(129) des zweiten Ausblastemperaturreglers (106) 
das zweite Steuersignal (135) fur die zweite Luft- 40 
temperiervorrichtung (38) um so mehr bestimmt, 

je groBer der Anteil der durch den ersten Luftaus- 
blaskanal (52) stromenden Ausblasluft an der ge- 
samten in den zweiten Innenraumbereich (78) 
ausgeblasenen Ausblasluft ist. 45 

2. Klimaanlage nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die Ermittlung der Ausblastemperatur- 
Istwerte der in den ersten und in den zweiten Innen- 
raumbereich (74, 78) ausgeblasenen Ausblasluft an- 
hand der MeBwerte der Ausblastemperatursensoren 50 
(94, 96, 98) unter Beriicksichtigung der Verteilung der 
Ausblasluft auf die ersten und die zweiten in dem er- 
sten und in dem zweiten Innenraumbereich (74, 78) en- 
denden Luftausblaskanalen (50-56) erfolgt. 

3. Klimaanlage nach Anspruch 1 oder 2, dadurch ge- 55 
kennzeichnet, daB der erste und der zweite Ausblas- 
temperaturregler (102, 106) jeweils als PI-Regler mit 
einem Proportional- Verstarkungsfaktor (114, 126) und 
einem Megral- Verstarkungsfaktor (112, 124) ausgebil- 
det sind und daB der Integral-Verstarkungsfaktor (124) 60 
des zweiten Ausblastemperaturreglers (106) nur dann 
aufgeschaltet ist, wenn die Ausblasluft ausschlieBlich 
oder mindestens zu einem vorgebbaren Maximalanteil 
durch den mit dem Ausblastemperatursensor (96) ver- 
sehenen, in dem zweiten Innenraumbereich (78) en- 65 
denden ersten Luftausblaskanal (52) strdmt. 

4. Klimaanlage nach Anspruch 3, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB auf den zweiten Ausblastemperaturregler 



(106) der Integral-Verstarkungsfaktor (112) des ersten 
Ausblastemperaturreglers (102) aufgeschaltet ist, wenn 
die in den zweiten Innenraumbereich (78) ausgebla- 
sene Ausblasluft ausschlieBlich oder mindestens zu ei- 
—nem -vorgebbaren Maximalanteil.durch.den ohne einen 
Ausblastemperatursensor versehenen zweiten Luftaus- 
blaskanal (56) stromt. 

5. Klimaanlage nach Anspruch 3 oder 4, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB dann, wenn die in den zweiten In- 
nenraumbereich (78) ausgeblasene Luft um jeweils we- 
niger als die Maximalanteile aus beiden Luftausblaska- 
nalen (52, 56) ausstrornt, auf den zweiten Ausblastem- 
peraturregler (106) ein Integral-Verstarkungsfaktor 
aufgeschaltet wird, der zwischen dem aktuellen Inte- 
gral-Verstarkungsfaktor (112) des ersten Ausblastem- 
peraturreglers (102) und dem zuletzt aufgeschalteten, 
abgespeicherten Integral-Verstarkungsfaktor (124) des 
zweiten Ausblastemperaturreglers (106) iiegt, wobei 
der auf den zweiten Ausblastemperaturregler (106) 
aufgeschaltete Integral-Verstarkungsfaktor um so na- 
her an dem aktuellen Integral-Verstarkungsfaktor (112) 
des ersten Ausblastemperaturreglers (102) bzw. an dem 
zuletzt gespeicherten Integral-Verstarkungsfaktor 
(124) des zweiten Ausblastemperaturreglers (106) 
liegt, desto groBer der Anteil der aus dem zweiten bzw. 
ersten Luftausblaskanal (56, 52) stromenden Ausblas- 
luft an der gesamten in den zweiten Innenraumbereich 
(78) einstromenden Ausblasluft ist. 

6. Klimaanlage nach Anspruch 3 oder 4, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB auf den zweiten Ausblastemperatur- 
regler (106) dessen zuletzt gespeicherte Integral-Ver- 
starkungsfaktor (112) aufgeschaltet ist, wenn fiir eine 
Zeitdauer, die kleiner ist als eine vorgebbare Mindest- 
zeitspanne, ab dem Zeitpunkt, zu dem die Ausblasluft 
ausschlieBlich oder mindestens fur den vorgebbaren 
Maximalanteil durch den ersten Luftausblaskanal (52) 
stromt, bis zu dem Zeitpunkt, zu dem dies wiederum 
der Fall ist, Ausblasluft um weniger als der Maximal- 
anteil durch den ersten Luftausblaskanal (52) und zu- 
satzlich durch den zweiten Luftausblaskanal (56) in 
den zweiten Innenraumbereich (78) stromt. 

7. Klimaanlage nach Anspruch 3 oder 4, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB auf den zweiten Ausblastemperatur- 
regler (106) der aktuelle Integral-Verstarkungsfaktor 
(112) des ersten Ausblastemperaturreglers (102) aufge- 
schaltet ist, wenn kein vorheriger Wert fur den Integral- 
Verstarkungsfaktor (124) des zweiten Ausblastempera- 
turreglers (106) abgespeichert ist und die in den zwei- 
ten Innenraumbereich (78) ausgeblasene Ausblasluft 
um weniger als der Maximalanteil durch den ersten 
Luftausblaskanal (52) und zusatzlich durch den zwei- 
ten Luftausblaskanal (56) stromt. 

8. Klimaanlage nach einem der Anspruche 1 bis 7, da- 
durch gekennzeichnet, daB das von der Signaluberlage- 
rungsvorrichtung (108) gelieferte aktuelle Steuersignal 
(135) fur die zweite Lufttemperiervorrichtung (38) fur 
die Dauer einer vorgebbaren Zeitspanne (T) unveran- 
dert bleibt, wenn lediglich der erste Innenraumtempe- 
ratur-Sollwertgeber (80) einen sich um mehr als eine 
vorgebbare Schwelle sprunghaft verandernden Soll- 
wert fiir die Innenraumtemperatur des ersten Innen- 
raumbereichs (74) vorgibt, und daB danach wieder das 
aktuelle Steuersignal (135) der Signaluberlagerungs- 
vorrichtung (108) an der zweiten Lufttemperiervor- 
richtung (38) anliegt. 

9. Klimaanlage nach Anspruch 8, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB das aktuelle Steuersignal (135) der Si- 
gnaluberlagerungsvorrichtung (108) fiir die Dauer der 
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Zeitspanne (T) unverandert bleibt, wenn zusatzlich die 
in den zweiten Innenraumbereich (78) ausgeblasene 
Luft um weniger als der Maximalanteil durch den er- 
sten Luftausblaskanal (52) und zusatzlich durch den 



10. Klimaanlage nach einem der Anspriiche 1 bis 9, 
dadurch gekennzeichnet, daB dem der Signaliiberlage- 
rungsvonichtung (108) zugefuhrten Steuersignal (117) 
des ersten Ausblasternperaturreglers (102) ein Offset- 
Signal (145) uberlagert ist. das die Differenz zwischen 10 
den von den beiden Innenraumtemperaturreglern (86, 
88) gelieferten Sollwerten der Ausblastemperaturen re- 
prasentiert. 

11. Klimaanlage nach einem der Anspriiche 1 bis 10, 
dadurch gekennzeichnet, daB die beiden Ausblastem- 15 
peraturregler (102, 106) jeweiis mit einer Arbeits- 
punktvoreinstellvorrichtungen (116, 128) auf der Basis 
des von dem zugehorigen Innenraumtemperaturregler 
(86, 88) gelieferten Sollwerts der Ausblastemperatur 
versehen sind. 20 

12. Klimaanlage nach Anspruch 10 und 11, dadurch 
gekennzeichnet, daB die von den Arbeitspunkteinstell- 
vorrichtungen (116, 128) ausgegebenen Signale zur 
Bildung des Offset-Signals (145) voneinander subtra- 
hiert werden. 25 

13. Klimaanlage nach einem der Anspriiche 1 bis 12, 
dadurch gekennzeichnet, daB die ersten Luftausblaska- 
nale (50, 52) der Luftverteilvorrichtung (40) in Man- 
nanstrbmoffnungen (58-62) des Fahrzeug-Innenraums 
(76) enden und daB die zweiten Luftausblaskanale (54, 30 
56) in FuBraumbffnungen (68, 70) des Fahrzeug-In- 
nenraums (76) enden. 

14. Klimaanlage nach Anspruch 13, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB der ohne einen Ausblastemperatursensor 
versehene zweite Luftausblaskanal (56) der Luftver- 35 
teilvorrichtung (40) in der auf der Beifahrerseite (78) 
des Fahrzeug-Innenraums (76) angeordneten FuBraum- 
bffnung (70) endet. 



zweiten Luftausblaskanal (56) stromt. 
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